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Helicópteros de combate 

Nacidos como.elementos de transporte, los helicópteros se 
han adaptado también al combate en primera línea; hoy 
constituyen sistemas de armas que figuran entre los más 
sofisticados de los ejércitos modernos 


A-Z de la Aviación 

Historia y características técnicas de los aviones Avro, entre 
ellos la serie 504, el 533 Manchester, el 534 Baby, el 536 y 
el 539 


En el próximo fascículo: 


Junkers Ju 87 Stuka 


Ningún otro avión en la historia fue tan efectivo como e 
Stuka, en condiciones de superioridad aérea; pero ningún 
otro se reveló tan vulnerable cuando encontró una oposición 
efectiva 


Líneas Aéreas: Alitalia 

Las aerolíneas nacionales italianas se plantean para 1982 
la entrada en servicio de una importante remesa de aviones 
de línea Boeing 727 y 747, con los que la compañia 
ampliará su red de rutas 
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Historia de la Aviación 


Poder aéreo hoy 


Centinelas 
en el cielo 


En sus inicios, el radar fue un arma defensiva terrestre, utilizada para 
facilitar la interceptación de aviones. La peslicos de montar radares 


en aviones de alto techo de servicio a 


rió un horizonte nuevo a la 


aviación militar. Las actuales estaciones volantes de radar pueden 
dirigir las operaciones en un campo de batalla de 130 000 km 


Los primeros radares trabajaban con longitudes 
de onda de 50 metros. Se requerían enormes 
torres metálicas para sostener las antenas de 
muchos metros de altura, y el peso de las ins- 
talaciones llegaba a alcanzar miles de tonela- 
das. Para que los radares llegaran a instalarse 
a bordo de aviones, hubo que aguardar a un 
invento británico, la válvula de magnetrón, 
que permitió reducir la longitud de onda a 
sólo unos centímetros. A pesar de la incomo- 
didad que representaba el empleo de válvulas 
de vacío que se deterioraban en casi cada vue- 
lo, el nuevo invento facilitó la instalación de 
radares en los aviones militares, incluidos los 


nuevos modelos de cazas nocturnos. También 
los bombarderos que volaban sobre territorio 
enemigo, iban provistos de radares para ayu- 
da a la navegación y para apuntar su carga de 
bombas sobre el objetivo deseado, cuando és- 
te quedaba oculto bajo una capa de nubes. 
Miles de aviones, casi todos británicos y es- 
tadounidenses, volaron en el período 1943-45 
provistos de una cúpula colocada encima o 
debajo de su fuselaje, para facilitar la navega- 
ción entre las nubes o en la oscuridad. Al mis- 
mo tiempo se estaban realizando los estudios 
preliminares para un género de avión radical- 


mente nuevo, en el que el radar no sería ya un. 


elemento complementario, sino el principal 
objetivo de su misión. Antes de la guerra, el 
gran visionario que fue el inventor del radar, 
sir Robert Watson-Watt, insistía ya en que el 
radar podría «ver» a mucha mayor distancia si 
sus antenas se elevaban; de igual forma que la 
gente ve más lejos cuando se sitúa en un lugar 
más alto. 

En 1941 la potencia de los radares para 
aviones alcanzaba unos 10 kW; es decir, la 


Para el sistema E-3A se eligió el Boeing 707-320, por 
su gran autonomía de vuelo. La fotografía lo muestra 
desde un avión cisterna (foto Lindsay Peacock). 
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El Mando Aéreo Estratégico de EE UU utiliza 14 
EC-135€ con turhofan, sistemas de abastecimiento en 
vuelo, antenas HF en las alas, y una serie de antenas 
montadas en la parte posterior y central del fuselaje. 
Este avión sirve en el 2.? puesto de mando aéreo, en la 
base de Offutt (foto Lindsay Peacock). 


proporcionada por tres baterías eléctricas. Es- 
ta potencia era insuficiente si se quería vigilar 
una amplia zona desde una gran altura. Otro 
de los problemas consistía en el hecho de que, 
aunque las ondas de radio se mueven a la ye- 
locidad de la luz, esa velocidad no es infinita. 
Una de las variables básicas del radar es la 
conocida como PRF (pulse-recurrence fre- 
quency, frecuencia periódica de impulso). La 
base de tiempos debe barrer infinitamente a 
esa frecuencia, y en ese tiempo la señal del 
radar ha de ir al punto más distante y regre- 
sar. Una base de tiempos de 160 km no puede 
recorrerse en menos de una milésima de se- 
gundo por barrido, si el impulso de energía ha 
de tener tiempo suficiente para recorrer toda 
el área de barrido; dicho de otro modo, el 
PRF debe ser inferior a 1 000. Pero desde una 
altitud de 8 230 m, un radar ya no «ve» 160 
km, sino el doble. Realmente, las posibilida- 
des que se abrían eran fascinantes. 


Desarrollo del AEW 


Fueron los técnicos norteamericanos de las 
compañías General Electric y Hazletine los 
primeros en abordar la puesta a punto de lo 
que entonces se llamó radar de vigilancia 
aerotransportado, posteriormente denomina- 
do proyecto AEW (airborne early warning, 
alerta temprana aerotransportada), que cul- 
minaría en la creación de un nuevo tipo de 
avión militar. El denominado proyecto Cadi- 
llac se inició durante la última semana de la Il 
Guerra Mundial, concretamente el 8 de agos- 
to de 1945. Hubo que resolver numerosos 
problemas técnicos totalmente desconocidos 
hasta la fecha; y particularmente el hecho de 
que, en un radar de tanta potencia, parte de la 
energía tendía a escapar hacia los lóbulos late- 
rales, y cuando alcanzaba la superficie terres- 
tre se producía una reflexión que podía anular 
la imagen. Una vez superados todos los incon- 
venientes, en otoño de 1946 se presentó el pri- 
mer radar AEW del mundo, que hizo su pri- 
mer vuelo el 13 de noviembre de 1946, a bor- 
do de un torpedero Grumman Avenger debi- 
damente transformado. El equipo de produc- 
ción, denominado APS-20, se instaló en un 
PB-1W y en una o dos versiones experimenta- 
les del Boeing B-17; un equipo posterior, el 
APS-20A, provisto de una antena rotativa de 
2,44 m situada dentro de un radomo de fibra 
de vidrio, la mayor construcción moldeada en 
este material hasta entonces, se montó en el 
Grumman TBM-3W Avenger, el Grumman 
AF-2W Guardian y otros diversos aviones, 
entre los que cabe citar al Douglas AD-4W 
Skyraider. Gran Bretaña recibió algunos 
AD-4W con cargo a los fondos de ayuda mu- 


Corte esquemático de un Boeing E-3A Sentry. Lleva 
cuatro tripulantes, y 13 o más especialistas en 
electrónica (foto Boeing). 
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El EC-135H, muy parecido al EC-135C, conserva los 
motores J57-59W de las primeras variantes. Este 
ejemplar, con hase en Gran Bretaña, constituye el 
puesto de mando aerotransportado del Comandante en 
Jefe de las Fuerzas de EE UU en Europa (foto Lindsay 
Peacock). 


tua, y ante la carencia de otros radares AEW, 
utilizó, eventualmente los mismos radares en 
los Fairey Gannet AEW-3 y Avro Shackleton 
AEW-2, que aún siguen en servicio. 

Otra importante mejora en la potencia de 
los radares, permitió que en 1948-49 se cons- 
truyera el primer avión centinela de gran au- 
tonomía, el Lockheed PO-1W Constellation 
(posteriormente denominado WV-1). Así na- 
ció una de las familias más numerosas de avio- 
nes, todos ellos con motores Wright Turbo- 
Compound, los Super Constellation EC-121 
cuyos sufijos llegaron hasta la letra T. 


Más allá del horizonte 

En los años sesenta, el enorme avance tec- 
nológico había abierto el camino para la crea- 
ción de nuevos radares serie OTH (over the 
horizon, más allá del horizonte) o «radares 
hacia el terreno», en los que se eliminó total- 
mente el problema de anulación de la imagen 
a causa de la reflexión/ecos indeseados. Gra- 
cias al nuevo tipo de radar, conocido como 
PD (Doppler de impulsos) en que el desplaza- 
miento de frecuencia emitida y reflejada se 
mide, y la señal completa se procesa en com- 
putadora, es posible recibir millones de ecos 
radares por segundo, estudiar el conjunto y 
presentar sólo los datos precisos. El radar 
OTH no sólo ve más lejos que el horizonte, 
sino que ofrece una imagen nítida, desprovis- 
ta de todos los elementos innecesarios. Natu- 
ralmente, mediante la sustitución del progra- 
ma de la computadora, se pueden cambiar los 
objetos de interés. Por lo general, se vigila 
todo desplazamiento en relación a la superfi- 
cie terrestre, pero se elimina dicha superficie, 
que llenaría toda la pantalla, interfiriendo los 
datos interesantes. z 

Pero aún se llega más lejos: las computado- 


ras digitales actuales son tan potentes y rápi- 
das que pueden procesar datos a la misma 
prodigiosa velocidad que se los suministra el 
radar que vigila una zona tan amplia. Piénsese 
en la infinidad de datos que pueden extraerse 
de una superficie de 130 000 km” de campo de 
batalla. Para empezar, puede que en esa zona 
haya varios miles de radares; debe detectarse 
cada uno de ellos, fijar su posición, analizar la 
señal emitida y determinar el tipo y clase de 
radar de que se trata. Las emisiones electróni- 
cas de un navío de guerra permiten actual- 
mente identificar la clase de buque, y posible- 
mente incluso su nombre. De igual forma, a 
una distancia de 400 km puede decirse de un 
avión: «Se trata de un F-15C, y su radar está 
en modo de exploración aire-aire.» Y todavía 
más; los modernos radares son capaces de 
añadir: «Se encuentra a 42 400 pies de altura, 
rumbo 193? y velocidad relativa al suelo 487 
nudos.» Esta precisión resulta tanto más 
asombrosa si se tiene en cuenta que se realiza 
de manera continua e instantánea para todos 
los aviones situados en la zona controlada por 
el radar. 


Nace el AWACS 


El primer avión que incorporó un sistema 
de radar de este tipo, junto a una enorme 
cantidad de computadoras, sistemas IFF 
(Identificación amigo o enemigo) y comunica- 
ciones complementarias, fue bautizado con e 
nombre de AWACS (Sistema de alerta y co 
trol aerotransportado). El aparato elegido E 
el Boeing 707-320. En 1970 se decidió equip=z 
el avión con ocho motores TF34 al objeto de 
incrementar su alcance, aunque eventualmen- 
te se conservó la planta motriz habitual del 
Boeing 707; también se incorporó un radomo 
giratorio gigante que alberga la antena del r2- 
dar. El contrato de construcción de estos 72- 
dares se otorgó, mediante concurso, a la com- 
pañía Westinghouse, y el sistema se designó 
con las siglas APY-1. Tiene una frecuencia de 
barrido de 10 seg, ya que el rotodomo de >. 
m de diámetro, en cuyo interior se encuentra 
la gran antena de 7,32 m de longitud por 1.52 
m de anchura, da seis vueltas por minuto. L2 
banda blanca de la cúpula corresponde 2 2 
posición de la antena de radar, en cuyo don 
lleva la antena IFF. Todas las señales can 
das por la antena pasan, a través del 
que sostiene el conjunto, a una computado: 
IBM de especiales características y, de € 
nueve consolas de uso múltiple maneja 
algunos de los 17 operadores especializados 
que integran la tripulación. A bordo de cata 
aparato hay varias toneladas de otros equipos. 
y complejas instalaciones entre las que se in- 


Antena y equipo auxiliar 


Antena del radar de vigilancia 


Receptorradary procesador de señales 


“Antenas TADIL C 8: 1FF 


Navegación e 


identificación 


Estación de mantenimiento de radar 
Consolas de comunicacione 
Sistema de visualización MPC—, 
Grupo funcional para el 
procesamiento de datos 
Consola del operador. 
de la computadora 
Mecanismo Jettison dese: 


Aviónica de vuelo 


Consola de uso especia! 


Abastecimiento de 
combustible en el aire 


Elemento desechable 


VE comunicaciones 


Equipo de supenivencia 


a 


Jnidad auxilar 
depotencia 


Transmisor de radar 


Motores TF-33-PW-100A. 


Distribución de energía 


El Tu-126 de la Unión Soviética, denominado «Moss» 
por las naciones occidentales, entró en servicio 
probablemente diez años antes que el E-3A, por lo que 
era menos avanzado en su forma original. Desde 1967, 
este avión a turbohélice de gran autonomía se ha ido 
mejorando progresivamente. 


A. 


——=»> 


cluyen algunos de los más avanzados sistemas 
de comunicaciones (para establecer contacto 
fónico o digital con otros aviones, buques o 
efectivos terrestres), sistemas inerciales dupli- 
cados de navegación Carousel IV, un radar 
Doppler Ryan y un receptor de navegación 
Northrop Omega: el resultado final, después 
de siete años de experiencia, se conoce con el 
nombre de E-3A Sentry (Centinela). 
Actualmente, los 23 E-3A originales están 


Si bien obviamente no puede competir con el E-3A o el 
Nimrod AEW-3 en techo de servicio y velocidad 
Operativa, el E-2C Hawkeye se estima equivalente a 
ellos en la relación coste-eficacia (foto Grumman). 


sirviendo con las fuerzas de la USAF en varios 
países, incluidos Arabia Saudí (donde empe- 
zaron a utilizarse más de un año antes de dar- 
se publicidad a la venta de unidades a aquel 
país), Islandia y varias zonas del Pacífico. 

A partir del ejemplar de producción n.* 24 
se han incorporado diversas mejoras,.y even- 
tualmente todos los Sentry contarán con 
mayor capacidad de detección sobre el agua y 
con el equipo necesario para la interconexión 
digital con el sistema USAF 412L, el NADGE 
(Sistema de defensa aérea del medio terrestre 
de la OTAN) y otras redes automáticas de 
defensa'aérea. Después de varios años de dis- 
cusiones, los 34 aviones de la USAF en Euro- 


pa han comenzado a verse acompañados por 
18 Sentry adicionales, costeados conforme a 
lo establecido en un convenio de reparto de 
costos; estos ejemplares están provistos de sis- 
temas Dornier (algo diferentes de los de la 
USAPF), y desde sus bases en Alemania Occi- 
dental realizan vuelos de vigilancia sobre el 
Frente Central. Los Sentry europeos dispo- 
nen de mejor capacidad marítima. 

El énfasis puesto en la mayor capacidad so- 
bre el agua indica que se trata de un medio 
que plantea problemas adicionales al radar. 
Grumman y la US Navy toparon con algunos 
de dichos problemas al inicio de la era del 
AEW, con los AF-2W y los bimotores Grum- 
man E-1B Tracer, cuyo radar APS-32 iba co- 
locado en un radomo gigante. Su alcance do- 
blaba al del Guardian, y podía detectar y de- 
terminar la altura de vuelo de los blancos aé- 
reos. En 1961 Grumman introdujo el E-2A 
Hawkeye, gracias al cual el techo de patrulla 
pasó de 3 660 m a 9 144 m, con la consiguien- 
te ampliación de su zona de vigilancia en todo 
momento hasta tres millones de millas cúbi- 
cas, es decir, la misma que el E-3A, que cues- 
ta tres veces más. Las continuas mejoras per- 
mitieron poner a punto una técnica conocida 
como «compresión de impulsos», para reducir 
las interferencias (ecos indeseados) de las olas 
y de la humedad ambiente, la programación 
rápida mediante memoria de conexiones 
alámbricas, y finalmente, en el E-2C, un radar 
APS-125 de proceso automático digital. 


Centinelas futuros 

El Tupolev Tu-126 «Moss» de la URSS se 
considera equivalente al AWACS primitivo, y 
se espera que, en breve, se le unirá una ver- 
sión del Ilyushin 11-76 «Candid», con motores 
turbofan. Pero, sin duda, el mejor avión de 
vigilancia aérea, especialmente en misiones 
sobre el agua, es el British Aerospace Nimrod 
AEW-3 de la RAF. Este avión, desarrollado a 
partir del Nimrod de patrulla oceánica (que 
normalmente trabaja a baja cota) es superior 
a los demás, por la sencilla razón de que es 
más moderno, y disfruta de la ventaja del es- 
pecial diseño geométrico de sus antenas. En 
efecto, no lleva las antenas sobre el fuselaje 
del avión, sino una antena en la proa y otra en 
la cola. Cada una de ellas explora un campo 
diferente: la de proa capta una zona de 180? 
hacia delante, y la de cola, 180” hacia la parte 
posterior del avión; cada antena efectúa exac- 
tamente la mitad del barrido total del horizon- 
te, de modo que los datos fluyen de forma 
continua y mucho más rápidamente. El radar 
Marconi Avionics, en muchos aspectos bas- 
tante más avanzado que el APY-1 del E-3A, 
puede analizar simultáneamente (mediante 
un sistema de intercalado de modos de opera- 
ción) los buques que se mueven en la superfi- 
cie de las aguas, e incluso los minúsculos 
schnorkel de los submarinos sumergidos, a 
muchas millas de distancia, además de los 
aviones que se encuentren a cualquier nivel, 
desde los 30 500 m de altitud hasta la superfi- 


De acuerdo con las afirmaciones americanas, el 
Tupolev-126 resulta «ineficaz sobre tierra»; conclusión 
derivada probablemente del estudio de su «firma». 
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El más moderno avión AWACS del mundo, el British 
Aerospace Nimrod AEW-3, se beneficia de la 
excepcional disposición de sus principales antenas de 
radar (foto British Aerospace). 


cie del agua. Las flexiones estructurales de la 
célula del aparato se compensan automática- 
mente, mediante un estabilizador inercial del 
cabeceo y balanceo, gracias a lo cual se elimi- 
na el error cíclico presente en todos los demás 
AWACS. Una flota de 11 AEW-3 entrará al 
servicio de la RAF entre 1982 y 1985. 

¿Qué nos reserva el futuro? Casi seguro 
que el rotodomo montado sobre un mástil 
quedará desfasado; no obstante, a largo plazo 
no parece que la proa y cola bulbosa que 
alojan las antenas del AEW-3 sean la solución 
ideal. Independientemente del empleo de ra- 
dares de gran potencia y demás sistemas de 
vigilancia basados en la tecnología espacial, 
sin duda el próximo paso será el denominado 
radar conformado. En este radar, la antena O 
antenas tendrán la forma de la estructura ex- 
terna del avión, lo que permitirá eliminar las 
grandes cúpulas suplementarias. Las antenas 
se integrarán en la superficie de las alas, en el 


Y 


El radar del AWACS puede ser 
desconectado en un sector a fin 
de que los receptores pasivos 
puedan estudiar el ECM y otras 
emisiones de los intrusos 
enemigos 


La base amiga es avisada del 
inminente ataque por medio de 
la radio, permitiendo a las 
fuerzas aliadas el despegue y la bs 
alerta a la artillería antiaérea o 

misiles SAM, con los rumbos de d 
'as amenazas 


Los AWACS disponen de l 
contenedores ECM para su 
propia protección 


Los satélites sobrevuelan la 


através de otro satélite 


_—A 
| 
| 
| 
| 


daros 


Tierra y ofrecen una imagen 
general, pasando información 
sobre objetivos y navegación a 
los AWACS por medio de un 
enlace digital de seguridad. La 
transmisión puede ser directa o 


El abastecimiento de 
combustible en vuelo aumenta la 
autonomía y permanencia en 
vuelo de los AWACS, desde 6 
horas hasta varios días 
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Los intrusos enemigos son 
detectados incluso si van aras 
de suelo. La vigilancia del 
AWACS no puede ser interferida 
mediante chaffs o 
perturbaciones electrónicas 


Helicóptero de rescate dirigido 


hacia un avión amigo derribado montañas 


El radar de tien 
problemas a causa de la 
curvatura de la Tierra y de 
obstrucciones tales como las 


lesde los obj pS PA 
AN 


hr 


tiene o a 
Los aviones anticarro pueden 


ser alertados respecto a la 
situación, composición y 
cantidad de las fuerzas 
terrestres enemigas 
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Poder aéreo hoy 


Cabina principal del E-3A Sentry, mostrando a un 
operador sentado ante una de las nueve consolas MPC 
(consola de uso múltiple) situadas en la banda de 
estribor (foto Boeing). 


fuselaje y en la cola; cada antena realizará la 
exploración que le indique la computadora, 
mediante la emisión y recepción del tipo de 
señal adecuado. Todos los radares estarán 
formados íntegramente mediante circuitos de 
estado sólido, mucho más ligeros que los ac- 
tuales radares de gran potencia y, probable- 
mente, más baratos y fiables. Grumman, uno 
de los pioneros del radar conformado, cree 
razonable una reducción de peso del orden de 
un tercio del actual; naturalmente, de esa for- 
ma se eliminará por completo la resistencia al 
avance de las estructuras sobresalientes. 

De esta forma, en el futuro será factible 
transportar los sistemas AWACS a gran alti- 
tud en aviones del tamaño de un Tornado. 
Con sus alas extendidas, captará una serie de 
datos que serán procesados en computadoras 
miniaturizadas y utilizados a bordo del mismo 
avión o transmitidos a docenas o tal vez miles 
de estaciones amigas situadas en el suelo. 


Sistema de vigilancia y control aerotransportado 
Las operaciones AWACS cubren un sector del TA 5 Enlace por radio 
cielo que abarca un radio de 370 km de la 
superficie terrestre, y mayor aún en el caso de Vigilancia por radar 
blancos que vuelan a gran altura, lo cual 
dificulta la representación en un diagrama. El Emisiones ECM 
dibujo presenta una situación de una batalla ( li (contramedidas electrónicas) 
hipotética. 
Los AWAGCS detectan el 
lanzamiento de ICBM desde 
larga distancia (unos 800 km) 
ES 
Interrogación automática IFF 
para determinar si un blanco es 
amigo o enemigo 
Mu 9 id El modo de exploración elevada 
== por impulsos Doppler indica la 
l- “ES altura de un blanco mediante la 
a po exploración electrónica en el 
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A , los aeropuertos enemigos, "3 
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s radar en un modo de línea bajo el control del AWACS los AWACS. Estos pueden 
exploración de blancos informar sobre las capacidades 
terrestres de los radares enemigos 


Grandes Aviones del Mundo 


North American 
F-86 Sabre 


El Sabre de alas en flecha y boca de tiburón supuso una nueva 


concepción del vuelo 
la 1| Guerra Mundial. 
«calibre cincuenta» y con 
caza podía volar a la 


La oficina de proyectos de North American, bajo la dirección de 
J. Lee Atwood y Ray Rice, comenzó el estudio de un caza a reac- 
ción en 1943 basándose inicialmente en el XP-51F Mustang. A me- 
diados de 1944 el nuevo caza había perdido casi todos los rasgos del 
P-51, aunque conservaba la planta alar. La compañía había previs- 
to dos proyectos: el caza reactor NA-134 para la Armada, y el 
NA-140 para la USAAF. El NA-140 se diferenciaba bastante del 
NA-134; era más largo, más esbelto y —con o sin los recién inven- 
tados depósitos de punta de ala— considerablemente más pesado, 
a causa de su mayor capacidad de combustible. El 30 de agosto de 
1944 se firmó un contrato por dos prototipos y una célula para 
pruebas estáticas, y el proyecto recibió la designación XP-86. 

El motor elegido era el primer turborreactor axial construido en 
EE UU, el General Electric TG-180, que también había sido selec- 
cionado por la constructora rival, Republic, para su XP-84. No 
había grandes diferencias entre los dos nuevos cazas. Ambos te- 


ara los pilotos de caza, en la década siguiente a 
Aun manteniendo las seis ametralladoras del 
depósitos auxiliares de combustible, el nuevo 


velocidad del sonido 


nían alas de perfil laminar, depósitos auxiliares de punta de ala, 
una cabina cerca de la proa con la atractiva y reciente cubierta de 
burbuja, tren de aterrizaje triciclo, conducto directo para motor y 
gases de proa a popa, y un armamento de seis ametralladoras de 
12,7 mm (0,50 pulgadas, conocidas por ello como «calibre cincuen- 
ta»). El 1.? de enero de 1945 la US Navy ordenó el NA-134 como 
XFJ-1, pero los dos diseños poseían elementos comunes. 

A principios de 1944 era de dominio público que los cazas alema- 
nes (incluso algunos ya en servicio) habían adoptado alas en flecha 
moderada para soslayar el aumento de resistencia por compresibili- 
dad, y obtener mayores velocidades. Hacia junio de 1945, North 


Durante más de un cuarto de siglo de servicio activo, el Sabre ha entrado en 
combate en numerosas batailas y guerras. Pero en Corea se convirtió en una 
leyenda, al enfrentarse y derrotar al formidable MiG-15. Los F-86F que aparecen 
en esta fotografía de abril de 1952 pertenecían al 335.* Squadron. 


equipo acrobático de la USAF «Sabre 
e) 


D, la más numerosa de | 

a e (foto 

brick vía Warren Thompso! 
EE, 


Grandes Aviones del Mundo 


Ningún perfil en color puede plasmar la 
silenciosa aproximación a Mach 0,9 de 
un Sabre, con su negruzca estela; pero 
al menos puede dejar constancia del 
aspecto que tenía en 1960 el cuarlo de 
los F-86F Dash-35, en servicio con la 
Real Fuerza Aérea Noruega. 


American comenzó a poseer documentación técnica capturada so- 
bre alas en flecha. El 20 de junio se presentó la maqueta XP-86 y el 
diseño fue aceptado. La siguiente etapa era la negociación del 
primer contrato de producción, pero por entonces, Rice y Atwood 
habían leído el primero de los múltiples estudios alemanes sobre 
las alas en flecha. Un avión de ala recta les pareció de improviso un 
grave error. Dutch Kindelberger, presidente de North American, 
pidió autorización al Ejército y a la Marina para rediseñar los cazas 
ya existentes con alas en flecha. La Marina no estuvo de acuerdo, y 
sólo se fabricaron 30 ejemplares del FJ-1 Fury. El Ejército. sin 
embargo, aceptó. North American equipó rápidamente al XP-86 
con alas y estabilizadores de cola en flecha, y la segunda revisión de 
maqueta pudo hacerse el 1.” de noviembre de 1945. El 20 de di- 
ciembre de 1946 el Ejército realizó un pedido en firme de 20 cazas 
de producción P-86. El primer XP-86 (45-59 597), equipado con 
uno de los primeros TG-180 de producción (un J35-3 fabricado por 
Chevrolet, el productor secundario), efectuó un brillante vuelo en 
Lake Muroc a manos de George Welch el 1.” de octubre de 1947, 
El motor proporcionaba sólo 1 701 kg de empuje, a pesar de lo 
cual el prototipo no padeció ninguna falla importante, y en lugar de 
los previstos 941 km/h, alcanzó 986,5 km/h en vuelo horizontal. 


El primer estampido sónico 


Técnicamente el nuevo caza era el más avanzado de su tiempo. 
Su ala en flecha de 35? poseía slats de borde de ataque en toda la 
envergadura, revestimiento maquinado con cabezas enrasadas y 
revestimiento doble en bocadillo con lámina corrugada interna en- 
tre los largueros para proporcionar mayor resistencia y rigidez. La 
visibilidad era mayor que en cualquier caza precedente, y todas las 
superficies de mando estaban asistidas hidráulicamente. Casi 


E 
da 


A 
Sorprendentemente parecido a los Sabre de serie, el prototipo XP-86 voló por vez 
primera a manos de George Welch el 1.* de octubre de 1947 en Lake Muroc. 
Propulsado por un motor General Electric TG-180, el XP-86 inició la era de los cazas 
con alas en flecha (foto North American Rockwell). 
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La República de Corea es posiblemente 

el único país que todavía emplea el F-35 

en unidades de primera línea. Dos 

escuadrones de caza se equipan con 43 
interceptadores diurnos F-86F, armados 

con el misil avanzado AIM-94 | 
Sidewinder, como en la ilustración. La 

Fuerza Aérea Coreana también conserva 
un escuadrón de F-86D. 


Corte esquemático del North American F-86E Sabre 


1 Redomo 33 
2 Antenaradar 
3, Toma de aire motor 34 
4 Fotoametralledora 35 
5 Compuertas tren de aterrizaje 36 
delantero 
6 Vástago pata tren delantero 37 
7 Rueda delantera 38 
8 Articulaciones en tjera 39 
9 Vélvula de control de giro Iren 20 
delantero 41 
10 Fijación articulación tren 42 
delantero. 43 
11 Amplificador visor puntería 24 
12 Alojamiento equipo electrónica 
y radio 
13 Registro de acceso 
compartimien: 
14 Batería 
15 Panel defl ufo armas 
16 Botellas 
7 


Ametralladoras Colt- Browning 
12.7 mm 

Palanca mando gases 

Consola lateral estrivor 
Asiento eyectable North 
American 

Espejo retrovisor 

Cubierta cabina, deslizable 
Apoyacabeza asiento eyectable 
Antenas ADF 

Blindaje tr 


Asidero cul 


lv 
pilotaje 
eles bl 
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North American F-86 Sabre 


Este llamativo Sabre pertenece al lote 
de 28 F-86F suministrados a la Fuerza 
Aérea Argentina en 1960, y empleados 
durante más de veinte años por la IV 

Brigada Aérea. Aquí aparece tal como 
era utilizado por el equipo acrobático 

«Cruz del Sur». 


Este Dogship Sabre F-86D-35 con 
número de serie USAF 51-8123, armado 
con cohetes, fue uno de los 38 
suministrados a la Flyvevábnet danesa 
en 1958-59. Estuvo encuadrado en la 
ESK 726 de Aalborg, hasta que fue 
reemplazado en 1965 por el F-104G 
Starfighter. 


53 Antena de cuadro ADF 
54 Válvula des 
puesto 
5 Depósito combustible plano 3 


Cable de mando actuador 
alerón 

59 Tubo pitot 

60 Luz navegació 

61 Carenado punta 

62 Alerón estribor 

hidráulic 


cubrimiento $ 
il guia para ext 
pósito de aceite estribor 
(21.6 litros) 


o alerón 


65 Flap ranurado , posición 81 Turborreactor General Electric 
abatida J47-GE-27 

66 Guía flap 82 Purga de aire sistema 

67 Luz superioridentificación intercambiador térmico primario 

68 Planta acondicionadora aire 83 Toma de tierra 

69 Carenado central 84 Tapón llenado combustible 


¡generador y arranque 
trasero fuselaje 


5 Compensador timón de 123 Marlinete hidráulico retracción 
direcos 124 Fijación articulación tren 
93 Larguero sup: gación cola principal 
94 Carenado 1 107 Flap estabilizador horizontaly— 125 Martinete hidráulico flap 
$5 Conducción cab) timón profundidad babor 126 Costillas dorso llap 
96 Fijación largu: 108 Estructura estabilizador 127 Flap ranurado babor 
87 Cables de ma: izontal enterizo 128 Estructura alerón babor 
dirección y es! 109 Tobera 129 Unidad de mando potencia 
28 Mertinete hidr: 110 Conducto de descarga drenaje hidráulica alerón 
estabilizador ble 130 Transmisor brújula giroscópica 
89 Estructura deriva mico tobera 131 Carenado punta alar 
100 Panel dieléctrico antenaalta 112 Compensador control de 132 Luz navegación babor 
cia (HF) potencia 133 Slat automático borde de 
abilizador horizontal 113 Válvulas hidráulicas de ataque babor (posición 
estribor emergencia abierta) 
102 Carenado antena dieléctrica 114 Alojamiento aerofreno 134 Cosiillas estructurales slat 
punta deriva 115 Martinete hidráulico aerofreno borde de ataque 
103 Antena VHF elFF 116 Aerofreno babor, abierto 135 Larguero tronta 
104 Estructura timón de dirección — 117 Bomba de emergencia 136 Estructura alar en costillas y 
¿ sistema hidráulico larguerillos 
118 Admisión aire refrigeración 137 Recubrimiento alar/bisagra 
119 Fijación larguero inferior borde de ataque 
A. 120 Carenado borde de fuca raíz 138 Depósito lanzable (454 litros) 
alar 139 Soporte depósito lanzable 
121 Depósito combustible 140 Rueda principal babor 
principal trasero 141 Tapón llenado combustible 
122 Alojamiento rueda tren 142 Vástago pata tren principal 


143 Alojamiento depósito 
combustible, con doble 
recubrimiento corrucado 

144 Depósito combustible 
integrado en plano babor 

145 Interconectores depósito 

146 Fleje sujeción panel de 
recubrimiento 

147 Railes guía slat 

148 Conducto alimentación 

combustible 

9 Guiacable alerón 


principal 


1 


Z 
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North American 
F-86 Sabre 


El Sabre apodado «Dottie» era un North 
American F-86F-30-NA con número de 
serie 52-4701, pilotado por el capitán 
D. R. Hall durante la guerra de Corea. 
Lleva las marcas de identificación del 
336.* Squadron de caza, basado en el 
aeródromo K-14, Kimpo, 40 km al 
noroeste de Seúl. Las bandas amarillas 
de planos y fuselaje eran identificativas 
de todos los F-86 de las Fuerzas Aéreas 
en el Lejano Oriente. El F-86F era una 
versión considerablemente mejorada 
del F-86A que había combatido 
previamente con el MiG-15 en el 
denominado «callejón de los MiG»; 
poseía más potencia, mayor alcance y 
un ala más ancha, sin slats, que le 
permitía virar como el caza soviético. 


Especificaciones técnicas 

Tipo: cazabombardero monoplaza 

Planta motriz: un turborreactor General 
Electric J47-27 de 2 681 kg de empuje 
Prestaciones: velocidad máxima 1 118 km/h; 
trepada inicial (limpio) 2 835 m por minuto; 
techo de servicio 14 630 m; alcance (con 
depósitos auxiliares) 2 044 km 

Pesos: vacío 4 940 kg; cargado 9 234 kg 
Dimensiones: envergadura 11,31 m; longitud 
11,44 m; altura 4,47 m; superficie alar 26,76 
m 

Armamento: seis ametralladoras de 12,7 mm, 
más dos bombas de 454 kg u otras cargas 
bélicas y dos depósitos lanzables de 755 litros 


A us. AR FORCE 
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El F-86 fue muy importante para la 
Aeronautica Militare italiana, uno de los 
mayores usuarios del F-86K (221 de los 
cuales fueron montados por la Fiat). 
Este, sin embargo, es uno de los 180 
Sabre Vk 4 estándar (F-86E/M) 
construidos para la RAF por Canadair y 
traspasados posteriormente a Italia. 


50 000 pilotos volarían más tarde en el Sabre, y todos se encariña- 
ron con él por su respuesta instantánea y docilidad, haciendo que 
ya en el primer «solo» naciera la total compenetración. Todo era 
nuevo. Uno trepaba una pared de aluminio para sentarse en una 
amplia y confortable cabina con cubierta de Plexiglás. El asiento 
eyectable era nuevo. También la mitad de los mandos e instrumen- 
tos, casi todos eléctricos a pesar de que la potencia principal venía 
proporcionada por varios sistemas hidráulicos. Incluso parado, el 
avión emitía ligeros ruidos (provenientes del sistema auxiliar eléc- 
trico de control de vuelo) y el tablero de mandos pestañeaba con 
las luces de alerta y las fluctuantes agujas de los indicadores de 
presión. Lo más importante era que cada botón trabajaba, cada 
palanca producía respuesta instantánea y. en el aire, el piloto sabía 
que podía colocar al avión en cualquier postura, con total con- 
fianza. 

En 1948, los habitantes de Los Angeles se habían acostumbrado 
a otro nuevo fenómeno, el estampido sónico, que se conseguía 
alabeando y efectuando un corto picado. Los mandos permanecían 
en funcionamiento normal durante la maniobra. 

El 20 de mayo de 1948 ya se habían fabricado 554 P-86A (deno- 
minación que pronto se convertiría en F-86A) y habían efectuado 
su vuelo inicial con las insignias de la recién creada US Air Force. 
En 1949 el relampagueante caza fue denominado Sabre y pasó a 
equipar el 1.%, 4.* y 81.* Groups de caza. El 15 de setiembre, un 
squadron de F-86A batió el récord mundial de velocidad en 1 080 
km/h con el motor de producción, mejorado por General Electric 
como TG-190 y fabricado en serie como J47, con un empuje de 
2 359 kg. Fue el F-86A el que se enfrentó al MiG-15 en Corea. 


El F-86F fue producido rápidamente con el ala «dura» 6-3 (sin slat) para reducir la 
ventaja del MiG-15 en el combate a gran altura sobre Corea. Estos tres pertenecen al 


primer bloque de producción F-1 (los números 22, 25 y 32 de la serie), fotografiados 
en setiembre de 1952 sobre Corea del Norte con la 51.*? Ala de caza (foto USAF). 
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La acusada obsolescencia de los 
squadrons de caza de la RAF hacia 1950 
pudo resolverse con el suministro 
urgente de 430 Sabre canadienses 
adquiridos con los fondos de ayuda 
mutua. Casi todos poseían el ala 
original con slats y fueron designados 
Sabre F.4. El ejemplar ilustrado 
pertenecía al 92.* Squadron, con base 
en Linton on Ouse. 


Producción prolífica 


El P-86B de fuselaje ancho y el F-86C no se llegaron a construir, 
aunque este último fue desarrollado en el completamente rediseña- 
do YF-93A y no pasó de dos prototipos. En la designación, el 
siguiente fue el F-86D originalmente pedido como interceptador 
equipado con radar. El primero fue pilotado por Welch el 22 de 
diciembre de 1949, y aunque no estaba disponible aún el radar, 
poseía un gran radomo en proa con toma de aire debajo del tipo 
conocido como «de barba». Después de algunos años de frustrados 
desarrollos, el F-86 Dogship cristalizó en un destacado monoplaza 
todo tiempo e interceptador nocturno, que fue fabricado en mayor 
número que cualquier otra variante (2 504 ejemplares). Considera- 
blemente más pesado, estaba repleto de complicado equipo elec- 
trónico, en un fuselaje más ancho y largo. Poseía un reactor J47 
serie C de 3 470 kg de empuje con posquemador, permitiendo así 
que un ejemplar elevase en 1952 el récord mundial de velocidad a 
1 124 km/h. Al año siguiente la cifra ascendió a 1 152 km/h, conse- 
guida por un squadron regular equipado con Dogship. 

Entre las numerosas novedades incluidas en el F-86D se encon- 
traba un sistema de control de tiro Hughes, que guiaba al 
avión en ruta de colisión y, en el momento exacto, extraía del 
fuselaje una amplia caja. lanzando 24 cohetes Mighty Mouse (Su- 
per Ratón). 

Mucho antes que el F-86D estuviese a punto para el servicio, las 
cadenas de producción habían saltado al F-86E, con estabilizadores 
de cola del tipo enterizo., es decir, que efectuaban el mando con el 
propio estabilizador horizontal y utilizaban la parte móvil o timón 


Equipado con radar y armado con cohetes, el F-86D era casi un avión diferente y 
quizás el más elegante de la familia. El gran aumento de peso estaba compensado 
con la presencia de un posquemador, que permitió a este modelo obtener dos 
récords de velocidad en 1952-53 (foto North American Rockwell). 


Durante los años cincuenta las Reales 
Fuerzas Aéreas de Canadá mantenían 
una poderosa Ala de modernos aviones 
de combate (todos de construcción 
canadiense) en las bases de la OTAN de 
Gros Tenquin, Marville, Solingen y 
Zweibriicken. Este CL-13B Sabre 6 
estuvo asignado al 439.* Sqn. de 
Marville. 


de profundidad para incrementar la reacción. Se le dotó de sistema 
de apreciación artificial por vez primera en un caza de serie. North 
American construyó 333 F-86E. además de 60 para la USAF y 
otros tantos para el Programa de Ayuda para Defensa Mutua que 
fueron fabricados por Canadair, quien también construyó otros 230 
Canadair Sabre Mk 2 para las Fuerzas Aéreas de Canadá. Asimis- 
mo construyó un Mk 3 para efectuar las pruebas del turborreactor 
dígena Orenda. Le siguieron 438 Mk 4 movidos por reactores 
General Electric, de los que 430 se destinaron a modernizar los 
escuadrones de caza de la RAF británica, y posteriormente pasa- 
ron a Yugoslavia, Grecia y Turquía. Canadair fabricó después 370 
Sabre 5 con motor Orenda (de los que 75 fueron a la recién reorga- 
nizada Luftwaffe), seguidos por el Sabre 6 con Orenda 14 de 3 300 
ke de empuje. De esta última versión Canadair fabricó 655 ejem- 
plares: 382 para Canadá, 225 para la Lufftwaffe, 34 para Sudáfrica 
y seis para Colombia. 


Cambio de alas 


El Sabre 5 introdujo una característica incorporada por North 
American cuando ya había entrado en línea de fabricación: el bor- 


North American F-86 Sabre 


El mayor usuario del soberbio Canadair 
CL-13B Sabre 6, aparte de las Reales 
Fuerzas Aéreas de Canadá, fue la 
renacida Luftwaffe de la República 
Federal Alemana. Este ejemplar 
pertenecía a la Geschwader 71 
Richthofen (véase el emblema con la R), 
con base en Wittmundhafen en 1963. 


de de ataque 6-3, así llamado porque se había prolongado 6 pulga- 
das (15,24 cm) en la raíz y 3 (7.62 cm) en la punta, eliminando el 
slat. Aunque con esta modificación se obtenía mayor agilidad en el 
combate a alta velocidad, la manejabilidad a bajas velocidades 
disminuyó. La nueva versión se denominó F-86F; las necesidades 
de la guerra en Corea obligaron a la reapertura de la vieja factoría 
Curtiss, de Columbus, Ohio, y allí se construyó el F-86F al mismo 
tiempo que en Los Angeles, hasta un total de 1 539 ejemplares. 
Dos más se completaron como biplazas de entrenamiento TF-S6F 
con un fuselaje alargado en 160 cm y cabinas en tándem bajo una 
enorme cubierta abatible. En Japón se produjo el RF-86F con tres 
cámaras fotográficas bajo el piso de la cabina. 

Hacia 1953, la recién introducida ala 6-3 fue objeto de una nueva 
modificación, combinando el borde de ataque extendido y los slats, 
al mismo tiempo que se mejoraba el conjunto extendiendo las 
puntas alares 30,5 cm cada una. La nueva ala, buena tanto en 


El último modelo del Sabre, aparte de las variantes extranjeras, fue el F-86L de gran 
envergadura, reconstruido a partir del F-86D, combinando el ala 6-3 y el slat. Esta 
pareja de F-86L de las Fuerzas Aéreas Thailandesas fue fotografiada en 1966 desde 
un TF-102 Delta Dagger de entrenamiento (foto USAF). 


373 


Grandes Aviones del Mundo 


bio A 


combate como a bajas velocidades, se introdujo en el último blo- 
que de producción del F-86F como F-86F-40, y fue instalada a 
posteriori en otros muchos, incluidos 827 (otras fuentes indican 
981) interceptadores F-86D. Los aviones de este tipo reconstruidos 
fueron designados F-86L y modernizados en otros aspectos. 

De los ventitantos usuarios extranjeros del Sabre, el país que 
empleó mayor número, a excepción de Canadá, fue Japón. Ade- 
más de los numerosos subtipos suministrados desde EE UU, Mit- 
subishi encabezó un grupo de compañías japonesas que los monta- 
ron, y que posteriormente llegaron a construir 300 cazas del tipo 
F-86F-40 en Nagoya. Otro constructor ultramarino fue la Com- 
monwealth Aircraft Corporation de Melbourne, que cumplimentó 
una decisión tomada en febrero de 1951 por la que el F-86 sería el 
próximo caza de las Reales Fuerzas Aéreas de Australia. El mode- 
lo básico elegido fue el F-86E, modificado con no pocas dificulta- 
des (que retrasaron el programa varios años) con la adopción del 
reactor Rolls Royce Avon 26, de 3 402 kg de empuje. El Sabre 
Mk 30 tenía un fuselaje más ancho, para admitir un flujo de aire 
mayor, y el motor, por su menor peso, se instaló más hacia atrás. 
El armamento cambió a dos cañones Aden de 30 mm, y el primer 
Sabre-Avon voló en agosto de 1953. Posteriormente CAC fabricó 
21 Mk 30, 20 Mk 31 con alas 6-3 (de los que los dos últimos 
disponían de depósitos integrados de combustible en el borde de 
ataque) y 69 Mk 32 con motores fabricados en Australia y cuatro 
afustes dobles subalares. 


Sabre navalizados 


Existieron varios ejemplares de investigación y conversiones úni- 
cas, incluyendo un Sabre con motor Bristol Orpheus y varios ejem- 
plares modificados para cumplir la regla del área en Gran Bretaña, 
EE UU y Canadá. Hay que mencionar los cazabombarderos de la 
US Navy y US Marines que, aunque denominados Fury, comenza- 
ron como Sabre navalizados. El FJ-1 fue cancelado, pero el 8 de 


En 1957, la Fuerza Aérea Colombiana 
(FAC) adquirió seis ejemplares del 
Sabre 6 canadiense, considerado por 
muchos pilotos como el mejor caza de 
sus días. El ejemplar del dibujo formaba 
parte del Escuadrón de Caza basado en 
Palanquero. Junto a otros cinco Sabre 
de construcción estadounidense, 
permaneció en servicio hasta 1979. 


Uno de los pocos Sabre españoles que todavía se conservan es este F-30NA del 
Escuadrón 102, que aparece en el Museo de Aeronáutica de Cuatro Vientos, en 
Madrid. El Ejército del Aire español recibió un total de 270 Sabre a partir de los 
primeros acuerdos hispano-norteamericanos de 1953 (foto J. A. Guerrero). 


marzo de 1951, la US Navy reconoció la superioridad del F-86 al 
pedir tres XFJ-2 Fury basados en el caza de la USAF. La factoría 
de Columbus entregó 300 FJ-2 que diferían principalmente en po- 
seer alas plegables, pata del tren delantero alargada, ganchos de 
detención y de catapulta, radar de tiro APG-30 y motor J47-2 de 
2 722 kg de empuje. El armamento estándar eran cuatro cañones 
de 20 mm. El 3 de julio de 1953 voló un FJ-2 modificado con un 
motor J65 Sapphire de 3 538 kg, el primero de los 538 ejemplares 
del modelo rediseñado denominado FJ-3 con fuselaje más ancho, 


F-86F Sabre del 6.* Escuadrón, 8.* Ala, de la Fuerza Aérea de Autodefensa 
japonesa, con base de Tsuiki. La fotografía fue tomada en diciembre de 1979, época 
en que la unidad era virtualmente la última en operar con los Sabre; a partir de la 
primavera de 1980 serían sustituidas por los Mitsubishi F-1 (foto Lindsay Peacock). 


North American F-86 Sabre 


El Commonwealth Sabre n.* FM-1909 
con motor Avon, tal como aparecía 
cuando fue finalmente reemplazado por 
el Northrop F-5E, en 1980. Equipar al 
Sabre con el motor Avon, más ligero y 
potente, fue una tarea más larga de lo 
previsto, por lo que cuando la Real 
Fuerza Aérea Australiana adquirió el 
Mirage, conservó su reactor Atar. 


La Real Fuerza Aérea de Malaysia fue 
uno de los usuarios del Commonwealth 
CA-27 Sabre, basado en el F-86E, pero 
con un fuselaje más amplio que alojaba 
wn motor Avon construido por CAC, y 
armado con dos cañones Aden de 30 
mm. Diez de estos aviones fueron 
revisados en Butterworth en 1969 y seis 
más en 1971. 


y" 


Sabre F-86E y F sudafricanos 
participaron en la guerra de Corea, junto 
a los Mustang. Estos aviones fueron 
sustituidos por 34 ejemplares del 
excelente Canadair Sabre 6 (números 
350 al 383). El ejemplar ilustrado servía 
con el 1.* Sqn. de las Fuerzas Aéreas 
de Sudáfrica. 


Entre las numerosas fuerzas aéreas que 

han utilizado el F-86 en combate se 
encuentra Pakistán, que se equipó como 
mínimo con 90 Sabre 6 con motor ( 
Orenda, retirados de la Luftwaffe y 
revendidos por una firma suiza, que dijo 

al gobierno de Bonn que representaba a 

Irán. Uno de ellos es este ejemplar 

del Escuadrón n.* 17. 


North American convirtió dos Dogship y construyó después 120 
F-86K para fuerzas aéreas europeas, así como 221 conjuntos des- 
montados para su construcción por la Fiat en Italia desde 1955. 

Entre los países usuarios del F-S6 se encuentra España, cuyo 
Ejército del Aire recibió, a partir de 1953, 270 ejemplares de los 
tipos F-86F-20, 25 y 30; el primero de ellos llevaba el número de 
serie 51-13 194. El F-86 constituyó durante muchos años la colum- 
na vertebral de la defensa aérea española. 


nueva cubierta, mayor capacidad de combustible, borde de ataque 
extendido y mayor carga bélica. Desde 1962 fueron redesignados 
F-1C, MF-1C con misiles Sidewinder, y DF-1C o DF-1D como guía 
de blancos. 

En febrero de 1955, Columbus comenzó la producción de un 
posterior rediseño del Fury, el FJ-4 con célula completamente nue- 
va de fuselaje más ancho y carenado dorsal hasta la deriva, más 
alta y estrecha. El ala tenía mayor cuerda y llevaba alerones en la 
sección interna; el tren de aterrizaje del nuevo modelo era de vía 
más ancha. y la capacidad de combustible se había aumentado en 
un 50 %. Después de construir 152 ejemplares de esta variante 


Variantes del North American F-86 Sabre 


avanzada (total 827 conversiones) 
Norih American TF-86: entrenador de doble mando en 


North American XP-86: prototipos con motor J35-0-3 de 


(posteriormente llamada F-1E), la fábrica de Columbus entregó 
222 FJ-4B (AF-1E) con seis soportes subalares con afustes laterales 
para misiles, sistema de bombardeo a baja cota, sonda de reaprovi- 


sionamiento y frenos aerodinámicos de fusela 
to, Columbus entregó 1 112 Fury, elevando la 
Sabre/Fury a 9 793 ejemplares. 


Final de la saga 


El último de los modelos fabricados para la 
un cazabombardero para el TAC (Mando 


je extras. En conjun- 


producción total del 


USAF fue el F-86H, 


aéreo táctico) con es- 


tructura completamente rediseñada, motor 373 de 4 046 kg de em- 
puje, y cuatro cañones-revólver M-39 de 20 mm. Pero el desarrollo 
del Sabre continuó con el F-86K, un interceptador todo tiempo con 
aviónica avanzada y un armamento de cuatro cañones de 20 mm. 


1701 kg de empuje (3 en total) 

Nort American F-86A: modelo original de producción 
(NA-151 6 161), con motor J47-GE-13 de 2 359 kgde 
empuje, peso 7 201 kg (554 en total) 

North American F-86D: interceptador todo tiempo con 
radar y piloto automáti mado con cohetes, y con 
fuselaje rediseñado. .47-GE-178 de 3 402 kgempuje, 
peso total 9 061 kg (2 504 en total) 

Norih American F-86E: versión del F-86A con 
estabilizadores horizontales enterizos, producido en 
cinco subtipos por Canadair, y en cualro sublipos por 
CAC y Mitsubisni (total NAA 336, Canadair 60) 

Nori American F-86F: versión del F-88E con ala 6-3, 
motor Já7-GE-27 de 2 681 kg empuje: peso 9 349 kg 
(total NAA 1 532, Mitsubishi 300) 

Norih American F-86H: cazabombardero con diferente 
célula, reactor J73-G£-3 de 4 046 kg empuje, cuatro 
cañones de 20 mm (447 ejemplares) 

North American F-86K: versión simplificada del F-86D, 
con cuatro cañones de 20 mm modelo M-24 total NAÁ 
120, Fiat 221) 

Noríh American F-86L: F-85D reconstridos con 
envergadura incrementada e inclusión de aviónica 


tándem (2 convertidos a partir de células F-86 F-30) 
North American FJ-3: cazatombardero naval con motor 
más potente y fuselaje más ancho, J6S-W2 de 3 538 kg o 
J65-4 de 3 470 kg (538 en total) 

North American FJ-4: variante de ataque completamente 
E motor J65-16A de 3 493 empuje (152 en 
tolal 

North American FJ-48 (AF-1E): versión de ateque 
mejorada posteriormente (total 222) 

North American FJ-4F: FJ-48 equipado con motor cohete 
HTPIJPA (total 2) 

Canadair Sabre 2: derivado del F-86E, construido por 
Canadair (290 excluyendo los suministrados por la USAF) 
Canadair Sabre 3: motor Orenda 3 (1 en total) 

Canadair Sabre 4: fabricación Canadair con cambios 
menores (total 438) 

Canadair Sabre 5: producción Canadair con Orenda 10 
de 2 883 kg (370) 

Canadair Sabre 6: producción Canadair con Orenda 14 
de 3 330 tg (655) 

CAC CA-27 Sabre: CAC Mk 30, 31 y 32 con Avon 26de 

3 402 kg (total 112) 
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A-Z de la Aviación 


Aviatik C.l, C.Il y C.Il 


Historia y notas 

El Aviatik C.I, que empezó a entrar 
en servicio en el curso de los primeros 
meses de 1915, fue el primer avión es- 
trictamente militar construido por la 
compañía. Destinado a misiones de 
reconocimiento, conservaba la anti- 
cuada disposición que situaba al piloto 
en la cabina posterior. En consecuen- 
cia, aunque el observador disponía de 
una ametralladora. su campo de fuego 
ofensivo y defensivo era muy limita- 
do. Para aumentar sus dificultades, el 
arma debía montarse sobre unos rieles 
situados a cada costado de la cabina, y 
cambiarse de un lado a otro en fun- 
ción de la situación del blanco. 

El Aviatik C.I era un sesquiplano 
con alas de dos secciones que, como el 
fuselaje y la cola, estaban construidas 
de madera recubierta de tela. La úni- 


ca excepción era la sección que aloja- 
ba el motor, revestida de planchas de 
aluminio en la parte posterior al borde 
de ataque del plano inferior. El tren 
de aterrizaje era fijo con patín de co- 
la, y la planta motriz consistía en un 
motor Mercedes D.III. En la versión 
C.la se intercambiaron las posiciones 
de piloto y observador. 

El Aviatik C.II entró en servicio 
del C.I. y tenía características 
y similares a éste. Los principales 
cambios. tendentes a mejorar las pres- 
taciones. derivaban de la instalación 
de un motor Benz Bz.IV de 200 hp. 
De este tipo se construyeron unos 40 
ejemplares, antes de la aparición del 
Aviatic C.IML. En esta nueva versión, 
la compañía dedicó todos sus esfuer- 
zos a conseguir mayor velocidad y 
mejor trepada, y a resolver los proble- 


mas del observador. Se redujo la en- 
vergadura del ala, el contorno de proa 
fue mejorado, se incorporó un nuevo 
cubo a la hélice y se perfeccionó el 
sistema de escape de gases. A pesar 
de conservar el motor Mercedes D.III 
utilizado en la versión C.I, el C.IM au- 
mentó la velocidad máxima en un 
13 %. y el tiempo de trepada a 1 000 
m quedó reducido casi a la mitad. El 
observador vio facilitado su trabajo 
gracias al empleo de dos ametrallado- 
ras, una a cada costado de la cabina, 
de modo que el Aviatik C.TIT se utili- 
zó en varias ocasiones como escolta de 
otros aviones de reconocimiento de: 
provistos de armas. En tales casos ¡ 
tervenían escuadrillas de protección 
de hasta seis aparatos, lo que facilita- 
ba la organización de la defensa y evi 
taba el peligro de que un disparo ca- 
sual del observador dañara alguna 
parte vital del propio avión. 


Especificaciones técnicas 
Aviatik C.HI 

Planta motriz: un motor lineal 
Mercedes D.III de 160 hp de potencia 
Prestaciones: velocidad máxima 160 
km/h; tiempo de trepada inicial a 

1 000 m de altitud, 7 min; techo de 
servicio 4 500 m; autonomía con 
combustible máximo 3 h 

Pesos: vacío 980 kg: máximo en 
despegue 1 340 kg 

Dimensiones: envergadura 11,80 m; 
longitud 8,08 m: altura 2,95 m; 
superficie alar 35,00 m? 

Armamento: dos ametralladoras 
Parabellum de 7,92 mm, montadas en 
rieles a babor y estribor, en la cabina 
anterior 


Aviatik C.V 


Historia y notas 

Únicamente se construyó un prototi- 
po del Aviatik C.V, y no se conocen 
detalles sobre sus especificaciones téc- 


nicas. El C.V tenía un fuselaje más 
profundo que el C.III, y su plano infe- 
rior se ensamblaba sólidamente en la 
misma base del fusclaje. El plano su- 
perior en gaviota iba sujeto por mon- 
tantes a la parte superior del fuselaje, 
ofreciendo una excelente visibilidad al 


piloto. La cola y el tren de aterrizaje 
eran similares a los del C.II, si bien la 
mayor profundidad del fuselaje per- 
mitía la instalación de un motor lineal 
Argus As.III de 180 hp de potencia, 
en un compartimiento completamente 
carenado. El armamento consistía en 


una ametralladora fija de tiro frontal 
«Spandau» (LMG 08/15) y otra móvil 
Parabellum en el puesto del observa- 
dor-artillero, ambas de 7,92 mm. 


Aviatik C.VIII 


Historia y notas 
Muy pocos detalles se han conservado 
del Aviatik C.VIII, del que parece 


que sólo se construyó un prototipo. Se 
trataba de un biplano de una sola sec- 
ción, con un recorte en el borde de 
fuga del plano superior, a fin de facili- 
tar la visión del piloto. Se realizaron 
aigunas modificaciones tendentes a 


mejorar las líneas del fuselaje, en es- 
pecial la inclusión de un gran buje pa- 
ra la hélice, pero el motor Mercedes 
D.II, de una potencia de 160 hp, aco- 
plado en el morro llevaba la mayor 
parte de sus cilindros descubiertos. La 


cola y el tren de aterrizaje eran simila- 
res a los de los anteriores Aviatik, 
aunque al aparecer el C.VIII, a finales 
del verano de 1917, la disposición de 
las dos plazas situaba al piloto en el 
puesto delantero. 


Aviatik C.IX 


Historia y notas 

Los tres prototipos del Aviatik C.IX 
parecen haber formado parte del pro- 
ceso de desarrollo del C.VITI, si bien 
debido a la configuración de doble 


sección de las alas, éstas tenían proba- 
blemente mayor envergadura que las 
del modelo anterior. Dos prototipos 
llevaban alerones en ambos planos, 
mientras el otro los tenía solamente 
en el superior; también presentaban 
los tres pequeñas modificaciones ex- 
perimentales en la cola. 


Especificaciones técnicas 
Tipo: biplaza de reconocimiento 
armado 

Planta motriz: un motor lineal Benz 
Bz.IV de 200 hp 

Prestaciones: velocidad máxima en 
vuelo horizontal 160 km/h; techo de 
servicio 4 500 m 


Pesos: vacío 980 kg: máximo en 
despegue 1 340 kg 
Armamento: una ametra 
sincronizada LMG 08/15 
de tiro frontal, y otra móvil 
Parabellum de 7,92 mm en la cabina 
trasera 


Aviatik tipo D 


Historia y notas 

Los intentos de Aviatik para producir 
un caza monoplaza para las Fuerzas 
Aéreas alemanas durante la ] Guerra 
Mundial no parecen haber sido coro- 
nados por el éxito. Aparecieron seis 
modelos diferentes, de cada uno de 
los cuales se fabricaron uno o dos pro- 
totipos, pero ninguno llegó a produ- 
cirse en serie. 

El primer tipo que se construyó fue 
el Aviatik D.IL, un biplano de una sola 
sección, aparecido a finales de 1916, 
Las alas tenían una estructura básica 
de madera recubierta en tela, pero el 
fuselaje estaba revestido de madera 
contrachapada, sistema introducido 
por la compañía Albatros. No obstan- 
te, en contraste con los Albatros, los 
D..II tenían la estructura básica del fu- 
selaje de construcción en tubo de ace- 
ro. El tren de aterrizaje era fijo con 
patín de cola: la planta motriz consis- 
tía en un motor Mercedes D.III de 
160 hp. Entre sus características figu- 
raban una velocidad máxima de 150 
km/h, envergadura 8,84 m, longitud 
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6.82 m y un armamento compuesto 
por dos ametralladoras LMG 08/15. 

El Aviatik D.III de finales de 1917 
también era un biplano de una sola 
sección, pero con diseño y construc- 
ción mejorados. La mayor diferencia 
existente entre éste y su predecesor 
erala inclusión de una pequeña quilla 
debajo del fuselaje de proa: el plano 
inferior iba montado debajo de dicha 
quilla, lo que aumentaba el espacio in- 
terplanos. La planta motriz del D.IIT 
consistía en un motor lineal Benz 
Bz.IIIbo de 195 hp de potencia. En 
esta versión, la envergadura del ala 
era de 9 m, la superficie alar de 21 m* 
y el peso máximo en despegue de 864 
kilogramos. 

Prácticamente no existe ninguna in- 
formación respecto al único Aviatik 
D.IV que se construyó, salvo que su 
configuración general era similar al 
D.IMT y llevaba una planta motriz de 
mayor volumen, consistente en un 
motor Benz Bz.IIIbv; posiblemente 
presentaba también algunas modifica- 
ciones o mejoras en la estructura alar. 
El Aviatik D.V era un nuevo diseño 
desprovisto de cables de arriostra- 
miento en los dos planos. 


Aviatik D.VII. 


El Aviatik D. VI, del que únicamen- 
te se construyó un ejemplar, incorpo- 
ró alas de dos secciones y desigual en- 
vergadura, y superficies de cola más 
manejables. Se conservó el motor 


Benz B.[IIbm, si bien en este caso ac- 
cionaba una hélice cuatripala. El peso 
máximo en despegue era de 920 kg: 
velocidad máxima 188 km/h y enver- 
gadura 9,66 m. 


Aviatik tipo D (sigue) 


El D.VII fue el último de los inten- 
tos de Aviatik para obtener un contra- 
to de producción para un caza mono- 
plaza. A ción de las superficies 
d adas, en lo demás era si- 
D.VI. y conservaba incluso el 
junto de motor y hélice. El 


Aviatik D.VIT participó en el segundo 
concurso para tipos D, celebrado en 
octubre de 1918. 


Especificaciones técnicas 
Aviatik D, VIT 


Tipo: monoplaza de caza y 
exploración 

Planta motriz: un motor lineal Benz 
Bz.IlIbm de 195 hp 

Prestaciones: velocidad máxima 192 
km/h; tiempo de trepada a 6 000 m, 24 
min 
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Pesos: vacío 745 kg; máximo en 
despegue 945 kg 

Dimensiones: envergadura 9,66 m; 
longitud 6,10 m; altura 2,50 m 
Armamento: dos ametralladoras fijas 
y sincronizadas LMG 08/15 de 

7,92 mm, de tiro frontal 


Aviation Traders ATL.90 Accountant 


Historia y notas 

los años cincuenta varias 
xploraban la posibilidad 
un sustituto del Douglas 
so ahora, después de tres 
os DC-3 siguen volando sin 
slumbre un sucesor ade- 


Simotor de transporte ligero 
471.90 Accountant, capaz para 28 pa- 
ue un audaz intento de cubrir 
sobre todo tiene en 
ue la compañía Aviation Tra- 
era constructora de aviones. 


Aviation Traders Ltd ATL.90 Accountant. 


Los éxitos logrados por los motores a 
turbohélice Rolls-Royce Dart en el 
Vickers Viscount aconsejaron su 
adopción, y el Accountant realizó su 
primer vuelo en el aeropuerto que el 
constructor tenía en Southend, el 9 de 
julio de 1957. Quince horas de vuelo 
fueron suficientes para presentar el 
Accountant a la exhibición de Farnbo- 
rough, que tuvo lugar el mes de se- 
tiembre. A comienzos de enero de 
1958, la Airwork adquirió el grupo de 
compañías de Aviation Traders, bajo 
la dirección de Freddie Laker, y como 


no había pedidos inmediatos para el 
Accountant, el proyecto fue abando- 
nado. Tan sólo se había construido un 
ejemplar, que se guardó en Southend 
hasta que fue desguazado en febrero 
de 1960. 


Especificaciones técnicas 
Tipo: bimotor de transporte de 
pasajeros de alcance medio 

Planta motriz: dos turbohélices Rolls- 
Royce Dart R.Da.6 Mk 512 de 1 740 
hp 


Prestaciones: velocidad máxima 475 


km/h, a7 620 m de altura; velocidad 
de crucero 470 km/h a 4 570 m; 
autonomía con combustible máximo, 
3 364 km a 7 620 m de altura 

Pesos: vacío 7 693 kg; máximo en 
despegue 12 928 kg 

Dimensiones: envergadura 25,15 m; 
longitud 18,93 m: altura 7,70 m; 
superficie alar 58,71 m* 


| Aviation Traders Accountant fue un 
intento interesante pero prematuro de 
encontrar un sustituto para el Douglas 
DC-3; puede apreciarse en la foto su 
moderna deriva en flecha (foto RAF 
Museum - Charles E. Brown). 


Aviation Traders ATL.98 Carvair 


Historia y notas 

En los años inmediatos al final de la II 
Guerra Mundial, la Bristol Aeroplane 
Company construyó el primer trans- 
porte civil británico de la posguerra, 
el Bristol tipo 170. La mayoría de los 
que se construyeron (Q14 en total) 
eran de la versión de transporte Serie 
1, que en configuración Mk 32 era ca- 
ES de transportar tres automóviles en 
la bodega de proa y 20 pasajeros en la 
cabina posterior. Fue un Bristol 170 el 
avión utilizado el 13 de julio de 1948 
por la Silver City Airways para inau- 
gurar la línea aérea entre Lympne y 
Le Touquet, para el transporte ferry 
de automóviles y pasajeros a través 
del canal de la Mancha. 

La necesidad de apoyar y eventual- 
mente sustituir al transporte Mk 32 
motivó a la Aviation Traders Ltd a 
desarrollar el ATL.98, que fue deno- 
minado Carvair (contracción de Car- 
via-air). Se necesitaba una mayor au- 
tonomía de vuelo y capacidad, y Avia- 
tion Traders llegó a la conclusión que 
era más económico reconvertir uno de 
los aviones ya existentes que realizar 
un nuevo proyecto. En consecuencia 
se eligió el Douglas DC-4, un avión 
fuerte y fiable que además resultaba 
asequible para las compañías aéreas 
que disponían de una flota anticuada; 
además contaba con un buen respaldo 
de accesorios y repuestos. La recon- 
versión, llevada a cabo con la asisten- 
cia técnica de Douglas Aircraft, con- 
sistió básicamente en adoptar un fuse- 
laje de proa nuevo y más largo, con la 
cabina de mando sobresaliendo por 
encima de la nueva proa, que llevaba 
una gran compuerta frontal de apertu- 
ra lateral a fin de permitir la carga de 


vehículos. La disposición estándar de 
carga era de cuatro coches en la proa y 
22 pasajeros en la cabina posterior: no 
obstante, otra disposición opcional 
permitía el transporte de un máximo 
de 65 pasajeros. Además de la modifi- 
cación del fuselaje, se incorporó una 
nueva deriva de mayor superficie. 

Tras efectuar su primer vuelo el 21 
de junio de 1961, el Carvair entró en 
servicio en el mes de marzo de 1962 
con la British United Air Ferries. Se 
realizaron 21 conversiones, utilizadas 
originalmente por las compañías aé- 
reas Aer Lingus, Ansett-ANA, Avia- 
co, British United Air Ferries e Inter- 
ocean Airways. Posteriormente han 
cambiado de manos varias veces, y tan 
sólo subsisten algunas unidades. 


Especificaciones técnicas 

Tipo: transporte/puente aéreo 

Planta motriz: cuatro motores radiales 
Pratt £« Whitney R-2000-7M2 Twin 
Wasp de 1 450 hp 

Prestaciones: velocidad máxima 402 
km/h; velocidad económica de 
crucero 333 km/h a 3 050 m; techo de 
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servicio 5 700 m; autonomía a plena 
carga 3 700 km 

Pesos: vacío 18 999 kg; máximo en 
despegue 33 475 kg 

Dimensiones: envergadura 35,81 m; 
longitud 31,27 m; altura 9,09 m; 
superficie alar 135,82 m? 

Usuarios (en la actualidad): Falcon 
Airways, Nationwide Air, y SFAIR- 
Secmafer SA 


El Aviation Traders Carvair derivaba de 
un Douglas DC-4, al que se equipó con 
una deriva más alta para compensar el 
incremento superficial que representaba 
el nuevo morro de doble cubierta, que 
disponía de grandes puertas 
abisagradas para la entrada de coches 
(foto Aviation Letter Photo Service). 


Aviméta 21 


Historia y notas 

El Aviméta 21 era un prototipo de 
bombardero pesado nocturno de ala 
alta, producido por la división aero- 
náutica del poderoso grupo fabricante 
de armas Schneider-Creusot. Toda su 
estructura estaba construida con una 
aleación metálica patentada bajo el 


nombre de Alférium. La denomina- 
ción comercial Aviméta se utilizó con 
el objeto de indicar que esta compañía 
francesa se limitaba, mediados los 
años veinte, a la construcción de avio- 
nes metálicos, en competencia con las 
preferencias de la época hacia las es- 
tructuras de madera, con revestimien- 


to en tela. El Aviméta 21 iba propul- 
sado por dos motores Lorraine refri- 
gerados con líquido, que accionaban 
hélices cuatripalas. Las ruedas princi- 
pales del tren de aterrizaje partido, se 
alojaban en grandes carenas tipo ba- 
ñera. A proa disponía de un puesto en 
forma de «balcón» para el bombarde- 


ro y un artillero que manejaba una 
ametralladora de tiro frontal en una 
cabina abierta. El piloto también iba 
situado en una cabina abierta situada 
a la altura del borde de ataque del ala. 
Había un segundo puesto de artillero 
en la sección del fuselaje situada de- 
trás de las alas. 


Aviméta 88C.2 


Historia y notas 

El caza biplaza de ala parasol Aviméta 
88C.2 hizo su aparición en 1926. Fue 
proyectado por G. Le Pére y construi- 
do totalmente en aleación metálica 
Alférium. Igual que el anterior bom- 
bardero Aviméta 21, el fuselaje y las 
alas iban recubiertos de Alférium co- 
rrugado. El entusiasmo inicial de la 


Aéronautique Militaire francesa hacia 
el nuevo concepto del caza biplaza co- 
menzó a disminuir cuando el Aviméta 
comenzó su programa de pruebas, y 
únicamente llegó a construirse un pro- 
totipo antes de abandonar el proyec- 
to. El tipo 88C.2 presentaba unas lí- 
neas excepcionalmente limpias para 
su época. El contorno del fuselaje era 
muy cuidado, la cola y las alas tenían 
puntas ahusadas y curvas, y los mon- 
tantes de su tren de aterrizaje fijo es- 


taban carenados con plancha de Al- 
férium. 


Especificaciones técnicas 
Tipo: monoplano biplaza de caza y 
reconocimiento con ala parasol 
Planta motriz: un motor lineal 
Hispano Suiza 12Hb de 500 hp de 
potencia 

Prestaciones: velocidad máxima 240 
km/h: techo de servicio 7 500 m 
Pesos: vacío 1 550 kg; máximo en 


Aviméta 132 


Historia y notas 
El transporte con capacidad para ocho 
pasajeros Aviméta 132 hizo su apari- 


ción en 1927. Era un monoplano de 
ala alta, con tren de aterrizaje fijo y 
tres motores radiales Gnome-Rhóne 
de nueve cilindros, sin capó. que ac- 
cionaban hélices bipalas. Las cabinas 
de la tripulación estaban cerradas y 


los pasajeros iban en un comparti- 
miento situado bajo las alas. El Avi- 
méta 132 era totalmente metálico, re- 
vestido con la aleación Alférium:; la 
superficie del extradós del ala y la de- 
riva iban corrugadas. El tipo no obtu- 


despegue 2 400 kg 

Dimensiones: envergadura 17 m; 
longitud 9,76 m: superficie alar 40 m* 
Armamento: dos ametralladoras fijas 
y sincronizadas Vickers de 7,7 mm y 
otras dos ametralladoras móviles 
Lewis de 7,7 mm, en la cabina 
posterior 


vo ningún pedido, y el único prototipo 
construido pronto fue olvidado. 


Especificaciones técnicas 
No hay datos disponibles 


Avions Fairey Belfair 


Historia y notas 

El monoplano biplaza con cabina ce- 
rrada Avions Fairey Belfair representó 
un intento, por parte del constructor, 
de volver a encontrar un lugar entre 
los fabricantes aeronáuticos, en los 
años siguientes a la II Guerra Mun- 
dial. El Belfair fue un monoplano de 
ala baja cantilever, con alas, fuselaje y 
cola de una estructura básica de ma- 
dera recubierta de tela y contrachapa- 
do. El tren de aterrizaje era fijo y con 
rueda en la cola, con las patas princi- 
pales carenadas. El Avions Fairey 
Belfair iba propulsado por un motor 
de cilindros invertidos Walter Mi- 
kron. La cabina cerrada ofrecía aco- 
modo para dos personas, con una pa- 
lanca de mando central y pedales do- 
bles para accionar el timón de direc- 


ción, que permitían pilotar el avión in- 
distintamente a ambos tripulantes. 


Especificaciones técnicas 
Tipo: monoplano con cabina cerrada 
biplaza 

Planta motriz: un motor Walter 
Mikron de 62 hp 

Prestaciones: velocidad máxima 177 
km/h; velocidad de crucero 160 km/h; 
techo de servicio 6 000 m; autonomía 
750 km 

Pesos: vacío 245 kg; máximo en 
despegue 500 kg 

Dimensiones: envergadura 9,50 m; 
longitud 6,60 m; altura 1,70 m; 
superficie alar 12 m 


El Avions Fairey Belfair fue el fruto del 
esfuerzo de la empresa hacia el 


mercado de aviones ligeros al final de la 
guerra (foto Charles E. Brown). 


Avions Fairey Firefly 


Historia y notas 

En la época en que la British Fairey 
Aviation Company estaba trabajando 
para la instalación del motor america- 
no Curtiss D.12 en su Fox original, se 
decidió desarrollar un monoplaza de 
caza que utilizara el mismo motor. Se 
le dio la denominación de Fairey Fire- 
fly, y no logró ningún contrato, pero 


en una posterior competición de cazas 
europeos, el Firefly IIM, construido 
totalmente en metal, consiguió un pe- 
dido de 45 unidades con destino a la 
Aéronautique Militaire belga. Los 
cinco primeros aparatos fueron con! 
truidos en Gran Bretaña por Fair: 
el resto se fabricaron bajo licencia en 
la recién creada compañía Avions Fai- 


rey en Gosselies. En el período 1932- 
1933, la compañía belga construyó un 
total de 63 aviones de este tipo, que 
fueron destinados a equipar las Fuer- 
zas Aéreas de Bélgica. 


Especificaciones técnicas 
Tipo: caza monoplaza 

Planta motriz: un motor lineal Rolls- 
Royce Kestrel IIS de 480 hp de 


potencia 


Prestaciones: velocidad máxima 360 
km/h a 4 000 m de altura: tiempo de 
trepada a 6 000 m, 10 min 55 seg; 
techo de servicio 9 400 m 

Pesos: vacío 1 083 kg: máximo en 
despegue 1 545 kg 

Dimensiones: envergadura 9,75 m; 
longitud 7,47 m:; altura 2,64 m 
Armamento: dos ametralladoras fijas 
y sincronizadas de 7,7 mm, de tiro 
frontal en la sección delantera del 
fuselaje 


Avions Fairey Fox 


Historia y notas 

El desarrollo por parte de la Fairey 
Aviation Company británica del bom- 
bardero diurno biplaza Fox. propor- 
cionó a la RAF un avión mucho más 
rápido que cualquiera de los cazas de 
la época. El interés mostrado por la 
Aéronautique Militaire belga deter- 
minó que este avión, construido total- 
mente en metal, fuera fabricado por 
Avions Fairey bajo licencia, con el 
nombre de Fox IM, y provisto de un 
motor de 480 hp. Los primeros 31 
aparatos entraron al servicio de las 
Fuerzas Aéreas Belgas en 1933, siete 
años más tarde que el primer avión de 
este tipo volara para la RAF. Consi- 
derando las posibilidades del aparato, 
Avions Fairey empezó a trabajar en 
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Biplaza Avions Fairey Fox VI de caza y 
reconocimiento, perteneciente al 6/11 
del 2.* Régiment d'Aéronautique, con 
base en Le Zoute el 10 de mayo de 1940. 


Fuerzas Aéreas del Mundo 


(0% Francia (1) 


su fervoroso sentimiento nacio- 
su poderío militar y su postura de 
paladín de la independencia europea. 
Francia se ha convertido en una voz 
que se escucha con atención en todo el 
mundo. El actual gobierno socialista 
parece dispuesto a nacionalizar algu- 
nas de las mayores compañías del 
país, incluida la industria armamentis- 
ta; Francia mantiene, por otra parte. 
su propia fuerza nuclear de disuasión, 
y está llevando adelante un ambicioso 
programa espacial dirigido a situar a 
Europa cerca de la primera línea en la 
carrera espacial. En el campo de la 
Defensa, la industria francesa no sólo 
se autoabastece, sino que obtiene 
grandes beneficios con la exportación. 
Las Fuerzas Aéreas (Armée de l'Air) 
están equipadas casi en su totalidad 
con aviones construidos en Francia. 
desde la famosa familia de los reacto- 
res de combate Dassault Mirage hasta 
los pequeños Mudry CAP de entrena- 
miento primario. 

La unidad operativa básica se cono- 
ce como escadron (escuadrón), un 
máximo de cuatro escadrons forman 
una escadre (ala). Seis escuadrones 
(dos alas) de bombarderos estratégi- 
cos bassault Mirage IVA de largo al- 
cance, unos 45 aviones en total, 
apoyados por 11 cisternas Boeing KC- 
135F, forman el elemento aeroporta- 
dor de la fuerza nuclear francesa. 

En funciones de defensa aérea, el 
CAFDA (ver cuadro) cuenta con dos 
escuadrones de Mirage MIC, comple- 
mentados por seis unidades con el más 
reciente Mirage F.1C, de los que se 
encuentran en servicio o bajo pedido 
250 aparatos. Para misiones de inter- 
ceptación, estos aviones están arma- 
dos con el misil aire-aire de largo al- 
cance Matra Super 530, y el misil de 
alcance menor R550 Magic. para com- 
bate evolucionante. 

El CATac. el elemento táctico en la 
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fuerza aérea, utiliza el cazabombarde- 
ro Mirage TIE y el avión de ataque 
SEPECAT Jaguar, que equipan un 
total de 13 escuadrones. Á principios 
de 1984 han entrado en servicio para 
la Armée de VAir los primeros de un 
total programado de 400 Mirage 2000. 
que reemplazarán a los Mirage 11 en 
la función de cazabombarderos. Se 
han construido cinco prototipos de 
este avión de combate con ala delta. 

La principal base de reconocimie: 
to de la Armée de P'Air es la de Es- 
trasburgo. lugar a partir del cual dos 
escuadrones de Mirage MIR (equipa- 
dos con cámaras, sensores y radar). 
llevaban a cabo las misiones tácticas 
de apoyo de las fuerzas de aire y de 
tierra. En julio de 1983 estos aparatos 
fueron reemplazados por los nuevos 
Mirage F.ICR. 

Las misiones de transporte están a 
cargo de tres escuadrones de bimoto- 
res Transall C.160 y una flota de los 


más antiguos y familiares Nord No- 
ratlas. Para reemplazarlos está en pro- 
ceso de fabricación una partida de 25 
C.160 de autonomía aumentada en 
virtud de su mayor capacidad de com- 
bustible y posibilidades de reabasteci- 
miento en vuelo. Para desempeñar las 
misiones de abastecimiento de largo 
alcance entre Francia y sus bases en el 
Pacífico se utilizan cuatro McDonnell 
Douglas DC-8, tres de los cuales se 
han convertido en versiones de carga. 
Otras unidades cumplen misiones de 
enlace, contramedidas electrónicas y 
transporte VIP. 

El entrenamiento de los pilotos co- 
mienza en el pequeño Mudry CAP 10, 
a partir del cual los estudiantes pasan 
al nuevo Dassault-Breguet/Dornier 
Alpha Jet, antes de recibir cursos de 
conversión en los tipos de primera lí- 
nea en unidades operativas de conver- 
sión. La Armée de l'Air y la Marina 
están recibiendo 41 aviones de entre- 
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Dassauli Mirage IVA de las Fuerzas 
Aéreas Estratégicas. Francia utiliza seis 
escuadrones de estos aviones, que 
constituyen el elemento aeroportador de 
su fuerza nuclear. 


namiento bimotores brasileños EM- 
BRAER EMB-121 Xingu, a fin de 
reemplazar a los actuales Dassault 
Flamant, que se han mantenido en 
servicio desde los años cincuenta. 
Además de las unidades citadas en 
la lista adjunta, la Armée de P'Air 
cuenta con una seric de pequeñas uni- 
dades de apoyo y comunicaciones que 
utilizan reactores Morane Paris y 
aviones con motor de émbolo Holste 
Broussard en misiones de enlace. La 
fuerza de helicópteros de la Armée 
de L'Air totaliza aproximadamente 
100 aparatos (Aérospatiale Puma, 
Alouette II y Alouette [11), que se uti- 
lizan en tarcas de enlace y SAR. 


Unidades de vuelo de 

la Armée de l'Air 
Forces Aériennes Estratégiques 
(Fuerzas aéreas estratégicas) 


Dassault Mirage IVA 

Unidad Base 

EB91y94  Mont-de-Marsan, Cazaux, 
Orange, Avord, St Dizier, 


Luxeuil 
Boeing KC-135F 
Unidad Base 
EB93 Mont-de-Marsan, Cazaux, 


Orange, Avord, St Dizier, 
Luxeuil 


Commandement Air des Forces de 
Defence Aérienne (CAFDA) 
(Mando de las Fuerzas de Defensa 
Aérea) 


Dassault-Breguet Mirage F.1C 


Unidad Base 
EC5 Orange 
EC12 Cambrai 
EC30 Reims 


Dassault-Breguet Mirage F.1B 
Unidad Base 
ECT3 Orange 


Dassault-Breguet Mirage I!1C 
Unidad Base 
EC10 Creil 


Commandement Aérien Tactique 
(CATac) (Mando Aéreo Táctico) 


Dassault-Breguet Mirage 2000 
Unidad Base 
EC2 Dijon 


Dassault-Breguet Mirage I!IE 


Unidad Base 
EC2 Dijon 
EC4 Luxeuil 


Dassault-Breguet Mirage SFE 
Unidad Base 
EC13 Colmar 


Dassault-Breguet Mirage F.1CR 


Unidad Base 

ER33 Strasbourg 
SEPECAT Jaguar A/E 
Unidad Base 

EC3 Nancy 

EC4 Bordeaux 
EC7 St Dizier 
EC11 Toul-Rosiéres 


Dassault-Breguet Alpha Jet E 
Unidad Base 
EC8 Cazaux 


Commandement du Transport 
Aérien Militaire (CoTAM) 
(Mando de Transporte Aéreo 
Militar) 


Aérospatiale C.160 Transall 
Unidad Base 
ET61 Orléans 


Nord Noratlas 


Unidad Base 
ET63 Toulouse 
ET64 Evreux 


McDonnell Douglas DC-8-51/62 


Unidad Base 
ET60 Roissy 
EDC51 Evreux 


Aérospatiale Caravelle 


Unidad Base 
ET1/60 Villacoublay 
Evreux 


ET64 
Y 


Nord Frégate 


Unidad Base 

ET64 Evreux 
ET65 Villacoublay 
Dassault Falcon 20/50 
Unidad Base 
ET1/60 Villacoublay 
ET65 Villacoublay 


Commandement des Ecoles 

de l'Armée de Air 

(Mando de Escuelas de la Armée 
del'Air) 


Dassault-Breguet Alpha Jet E 


Unidad Base 

GI314 Tours 
Aérospatiale Magister 
Unidad Base 

Gli312 Salon 
GE315 Cognac 
Dassault Flamant lll 
Unidad Base 
GE316 Toulouse 
Mudry CAP 10 

Unidad Base 
GE307 Clermont-Ferrand 


